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1. Einleitung 
Durch den ständig zunehmenden Straßenverkehr sind neben den rein 
verkehrstechnischen Problemen in den letzten Jahren auch die Fra-
gen der Lärmbelästigung durch Kraftfahrzeuge in den Vordergrund 
gerückt. Wenn auch hinsichtlich der Lärmbekämpfung du~ch gesetz-
liche Vorschriften [1] und technische Verbesserungen der Kraftfahr-
zeuge bisher einiges geleistet wurde, so muß doch bezweifelt wer-
den, ob allein durch Maßnahmen am Fahrzeug selbst dieser nachtei-
ligen Entwicklung ausreichend begegnet werden kann. Daher sollte 
, 
es auch Aufgabe der stadtverwaltun~en sein, durch eine zweckmäßi-
ge Stadt- bzw. Verkehrsplanung eine möglichst geringe Einwirkung 
von Verkehrslärm auf ausgesprochene Wohngebiete zu erzielen. 
Im vorliegenden Fall wurden vom Stadtplanungsamt Salzgitter Unter-
suchungen über die voraussichtliche Geräuscheinwirkung von einem 
geplanten bzw. teilweise im Bau befindlichen Autobahn-Zubringer 
auf ejne in dessen Nähe befindliche Wohnsiedlung am Stadtrand von 
Salzgitter-Lebenetedt eingeleitet. Die hierfür erforderlichen Ar-
beiten wurden von der Schalltechnischen Abteilung des Instituts für 
Baustoffkunde und Materialprüfung der Technischen Hochschule Bra~n-
echweig durchgeführt. Die Untersuchungen erstrecken sich sowohl auf 
die Geräuschverhältnisse infolge des gegenwärtigen Straßenverkehrs 
innerhalb und am Rande.der Siedlung als auch auf die Schallpegel-
abnahme zwischen Zubringer und Siedlung sowie eine Abschätzung der 
nach Inbetriebnahme des Zubringers zu erwartenden Geräuschpegel im 
Abstand der am dichtesten gelegenen Teile der Siedlung. 
2. Lage der Siedlung und des Zubringers 
Die Lage der Wohnsiedlung in Salzgitter-Lebenstedt iPt aus der 
Anlage 1 ersichtlich. Während die am Rande dieser Siedlung ver-
laufende Kattowitzer Straße als Verbindung zwischen Lebenstedt und 
Salder zeitweilig einen beträchtlichen Schichtverkehr aufzunehmen 
hat, sind die übrigen Straßen innerhalb der Siedlung vorwiegend 
als Wohnstraßen (Sackgassen) anzusprechen. Auf der durch die Sied-
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lung geführten Breiten Straße iet jedoch u. ~· auch Aut~buever-
kehr vorhanden. Die südlich der Breiten Straße gelegenen Wohnhäu-
ser sind fast ausschließlich eingeschossige Siedlungshäuser, le-
diglich die an der Saldererlhen Straße stehenden Wohnbauten eind 
zweigeschossig mit Erdgeschoß, I. Obergeschoß und ni~ht ausgebau-
tem Dachgeschoß. 
Die Führung des geplanten Autobahn-Zubringers, der die Verbindung 
zwischen Braunschweig und der Nord-Süd-Autobahn herstellen soll, 
ist ebenfalls aue der Anlage 1 ersichtlich. Im Bereich der Sied-
lung verläuft der Zubringer etwa in nordöstlicher Richtung in ei-
nem ca. 6 m tiefen Einschnitt. Jenseits der Stationen 1,8 und 3,2 
wird die, Fahrbahn auf einem Damm weitergeführt. Der Abstand dee 
Zubringers vom südö~tlichen Rand der Siedlung beträgt an der ent-
ferntesten Stelle ca. 273 m, an der dibhtesten Stelle etwa 84 m. 
Diese liegt an der Überführung für die Kattowitzer Straße, die im 
Zuge der Bauarbeiten begradigt wird und auf der südöstlichen Seite 
Auffahrten für beide Fahrtrichtungen erhält (vgl. Anl. 1). Am Rande 
der Siedlung sind eine Baumreihe ale Windschutz und auf dem Gelän-
de bis zum Zubringer Kleingärten mit gemischtem Bewuchs (Obetbäume, 
Sträucher usw.) vorgesehen. Die Böschungen des Ejnschnitts sollen 
mit Ginster, Hainbuchen, Heckenrosen o. ä. bepflanzt wPrden. Eine 
echematische Darstellung des Geländeprofils ist in der Anlage 3 
wiedergegeben. Die Abmessungen des Einschnittes wurden einem vom 
Straßenbauamt Wolfenbüttel zur Verfügun~ gestellten Regelquer-
schnitt entnommen und für die in Abschnitt 4 durchgeführten Be-
rechnungen zugrundegelegt. 
Die Hauptwindrichtung (etwa 75 %) ist nach Angaben des Stadtpla-
nungsamtes Salzgitter Wes~-Südwest, d. h. also etwa parallel zum 
Verlauf des Autobahn-Zubringers. 
3. Gegenwärtige Geräuschverhältnisse durch Verkehr auf der 
Kattowitzer Straße 
Für die Beurteilung der Lärmeinwirkung bei Verkehr auf dem ZuQrin-
ger sind nicht allein die Stärke und Anzahl der neu hinzukommenden 
Geräuschquellen zu berücksichtigen sondern auch der bereits vor 
Inbetriebnahme des Zubringers vorhandene Geräuschpegel in der Sied-
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lung. Diese Werte bieten einen Maßstab für die zu erwartenden 
Pegelerhöhungen und geben ein gewisses Bild von der Gewöhnung 
der Anwohner an Verkehrsgeräusche. 
Zu diesem Zweck wurden an verschiedenen Stellen in der Umgebung 
des Schnittpunktes der Kattowitzer Straße mit dem geplanten Zu-
bringer Verkehrsgeräuschmessun~en vorgenommen. Da neben den Laut-
stärken der einzelnen ?ahrzeup;e auch ihre Häufigkeit von Bedeutung 
ist, wurde gleichzeitig die Verkehrsdichte auf der Kattowitzer 
Straße im derzeitigen Zustan~ ermittelt. Die Untersuchungen bzw. 
Zählunp,en erfolgten a~ 2. und 3. März 1960 unter den in Tafel 1 
angegebenen Bedingungen. 
Tafel 1 : Meß- und :,Ji tterungsbedingungen 
Meßbedingungen (vgl.Anl.2) Witterungsbedingungen 
Messung Zeit Mikrofon- Entf.v.d. Zeit Temp. rel. Wind- Wind-stellung Fahrbahn Feuchte rlchtg. 
1 1300_1500 I ca. 10 m 1418 110 73 % ssw 
2 II ca. 7 m 
3 1600_1730 II ca. 7 m 1640 10,5° 73 % s 
4 2045_2300 III ca. 35 m 2118 8 2° 
' 
86 % ssw 
5 500_ {30 IV ca. 17 m 640 8,0° 89 % ssw 
Die Angaben über die Witterungsverhältnisse entstammen den Klima-
terminen bzw. stündlichen Wetterbeobachtungen des Wetterdienstes 
Braunschweig-Völkenrode. Einzelheiten über die örtlichen Verhält-
nisse in Salzgitter konnten nicht ermittelt werden. Für den vor-
liegenden Zweck genüfen jedoch diese Werte. 
3.1 Verkehrszählung 
Die.Verkehrszählung wurde zu den angegebenen Hauptverkehrszeiten 
(Schichtverkehr der Hüttenwerke) innerhalb eines Zeitraumes von 
24 Stunden durchgeführt. Die Zählungen erfolgten getrennt nach 
PKW, LKW und Bussen sowie Motorrädern und Mopeds für beide Fahrt-
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richtungen, wobei die jeweilige Anzahl dieser Fahrzeuge für 
5-Minuten-Intervalle bestimmt wurde. Die Ergebnisse sind in den 
Anlagen 4 und 5, der besseren Übersicht halber jedoch für 10-Mi-
nuten-fntervalle, wiedergegeben. 
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Die starke Zunahme der Verkehrsdichte infolge Schichtverkehr zeigt 
sich für die Fahrtrichtung von Salder nach Lebenstedt in der Zeit 
von 16 bis 17.30 Uhr. Diese Werte sind zur Veranschaulichung in 
Bild 1 graphisch dargestellt. Die Maximalwerte von 102 PKW bzw. 
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130 Kraftfahrzeugen allgemein in 10 Minuten (zwischen 16.50 und 
17.00 Uhr) ergeben bei einer für den gegenwärtigen Straßenverlauf 
angenommenen Geschwindigkeit von 30 bis 50 km/h einen mittleren 
Abstand der PKW von etwa 50 bis 80 m, bzw. aller Kraftfahrzeuge 
von 40 bis 65 m. Für beide Richtungen zusammen wurden in diesem 
Falle 175 Fahrzeuge gezählt, so daß im Mittel etwa alle 3 1/2 eec. 
ein.Fahrzeug die Straße passiert. 
3.2 Geräuschmessungen 
Für die Messung der Fahrzeuggeräusche wurde ein Lautstärkemeeser 
nach DIN 5045 [2], Type EZGN der Fa. Rohde & Schwarz, München, 
verwendet. Die Lage der einzelnen Mikrofonetellungen ist aus der 
Anlage 2 ersichtlich. Das 11,1ikroton wurde in e~ner Höhe von ca. 
1,6 m parallei zum Erdboden jeweils in Richtung auf die Fahrbahn 
eingestellt. Die angegebenen Abstände sind auf die Fahrbahnkante 
bezogen. 
Die Ergebnisse der Lautstärkemessungen an dieeen Punkten sind in 
der Tafel 2 aufgeführt. Soweit möglich wurden die Lautstärken ge-
trennt für PKW, LKW, Busse, Motorräder und Mopeds aufgenommen. In 
der Tafel sind jeweils die Mittelwerte bei ~iner größeren Zahl von 
Fahrzeugen, gerundet ·auf ganze DIN-phon, angegeben. Die Einzelwer-
te echwanken infolge der unterschiedlichen Fahrzeugtypen und Fahr-
weisen z. T. beträchtlich. Zusätzlich enthält die Zusammenstellung 
den durch den entfernteren Verkehr hervorgerufenen mittleren StBr-
pegel zu den jeweiligen Tageszeiten, der bei zufällig auftretenden 
Lücken dee Fahrzeugflueeee bestimmt wurde. Die vergleicheweiee nie-
drigen Werte bei den Mikrofonstellungen III und IV ergeben sich aue 
dem allgemein geringeren Verkehr in der Nachtzeit. 
, 
T a f. e 1 2: Fahrzeuggeräusc.he (Mittelwerte in DIN-phon) 
Mikrofonstellung II I IV III 
Abstand von der 7 m 10 m 17 m 35 m Fahrbahnkante 
PKW 70 69 59 54 
LKW < 3 t 73 73 6~ 59 
LKW > 3 t 81 - 74 68 
Bu11ee 80 78 75 63 
Motorräder 75 71 63 59 
Mopeds 72 67 61 57 
allg. Störpegel 50 50 36 35 
https://doi.org/10.24355/dbbs.084-201907151458-0
- 7 -
Die ermittelten Lautstärken geben die Verhältnisse~ Meßort 
wieder. Sie können jedoch nicht als typisch für die verecbie-
denen Fahrzeugarten angesehen werden, da die Straßenführung in 
der Umgebung des Meßorte zu einer verhaltenen Fahrweise zwingt. 
So konnte in vielen Fällen beobachtet werden, daß Teile der 
Kurve ohne oder nahezu ohne Antriebskraft durchfahren wurden. 
Unter normalen Verhältnissen bei gerader Straße sind jeweile 
um einige phon höhere Werte zu erwarten. 
Zusätzlich zu den Untersuchungen in Fahrbahnnähe wurde der durch 
den entfernteren Verkehr in der Nacht hervorgerufene allgemeine 
Störpegel innerhalb der Siedlung feetgestell t. Die 1'1essungen er-. 
folgten am 28./29.11.1960 zwischen 22.30 und 0.30 Uhr. Da zu die-
ser Zeit Windstärke 4 (in Böen 5 - 7) herrschte, mußte das Mikro-
fon windgeschützt aufgestellt werden. Die Mikrofopstellung V in 
der Salderschen Straße ist in Anlage 2 eingezeichnet. Felgende 
Lautetärkewerte wu.:rden gemessenr 
Allg. Störpegel ohne sichtbaren Verkehr 
Mehrere PKW auf der Kattowitzer Straße 
1 Bua auf der Kattowitzer Straße 
Versch. Fahrzeuge auf der Breiten Str. 
Beschleunigen eines Bueees an der 
Kreuzung Breite Str./Saldersche Str. 
Trittgeräusche in ca. 9 m Abstand 
33 - 37 DIN-phon 
40 - 43 DIN-phon 
38 - 40 DIN-phon 
48 - 55 DIN-phon 
55 - 58 DIN-phon 
ca. 60 DIN-phon 
Die Verkehrsdichte war gering. In der Zeit von 23 bis 23.30 Uhr 
eind nur in zehn Fällen Lautstärken über 50 DIN-phon gemeseen 
worden, die vorwiegend von Autobussen auf der Breiten Straße 
herrührten. 
3.3 Besprechung der gegenwärtigen s~tuation 
Die Verkehrszählungen und Geräuschmessungen dienen vorwiegend 
dazu, den gegenwärtigen Zustand in der Umgebung des Schnittpunk-
tes der Kattowjtzer Straße mit dem geplanten Zubringer zu erfae-
sen. An dieser Stelle wird nach Begradigung der Straße und Inbe-
triebnahme des Zubringers mit den größten Geräuschpegeln zu .rech-
nen sein. Zur genaueren Beurteilung der Lärmeinwirkung auf die 
am dichtesten gelegenen Wohnbauten ist es erforderlich, neben den 
- 8 
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Lautstärken der einzelnen Fahrzeugarten auch Einzelheiten über 
den zeitlichen Verlauf der Geräusche anzugeberL. Diese ergeben 
sich aus dem Abstand der verschiedenen rahrzeuge, den Lautstär-
kewerten der Tafel 2 (Mikrofonstellung IV) und den Verkehrszäh-
lungen nach ~l. 4 und 5. Der mittlere Fahrzeugabstand wurde bei 
Annahme einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 50 km/h und 
der jeweiligen Verkehrsdichte zu den verschiedenen Tageezeiten 
besti111mt. Einige Ergebni8se sind in Tafel 3 zusammengefaßt. 
Tafel 3: Zeitliches Verhalten der Lautstärke an der 
Kattowitzer Straße in 3 m Abstand von den 
Wohnbauten (Mikrofonstellung IV) 
Lautstärke (mittlere Werte 
Minimum Maximum 
(allg.Störpegel) LKW u.Busse übrige Kfz 
6 Uhr 36 75 61 
in DIN-phon) 
Yittel 
(501 der Zeit) 
50 
Häufigkeit 
-
alle ;, !··in. alle 40 s. 
-
-
14-15 .Uhr 50 75 61 59 
Häufigkeit 
-
alle 40 8 alle 12 s 
-
16-17 Uhr 50 75 61 58 
Häufigkeit 
-
alle 45 s alle 7 s 
-
22-23 Uhr . 35 75 61 47 
Häufigkeit 
-
alle 5 Min. alle 40 8 -
Die Lautstärken schwanken zwischen de~ allgemeinen Störpegel 
(Fernlärm), der zu den verschiedenen Tageszeiten unterschiedlich 
ist, und den Maximalwerten, die in der geringsten Entfernung 
(ca. 17 m) auftreten und ~ei gleichmäßigem Fahrzeugabstand je-
weils etwa gleich groß sind. Bei stoßweisem Straßenverkehr und 
entsprechend geringem Abstand der F'ahrzeuge untereinander werden 
allerdings Erhöhungen um durchschnittlich etwa 5 phon entstehen. 
Aus den angegebenen Lautstärken und ihrer Häufigkeit wurden die 
in der letzten Spalte aufgeführten zeitlichen Mittelwerte aller 
Geräusche berechnet. Diese Werte geben ein Bild von den in 50 % 
der gesamten betrachteten Zeit vorherrschenden Lautstärken in 
3 m Abstand von der Hau~front. 
- 9 -
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Innerhalb der Wohnungen dagegen herrschen bei geöffne~en Fen-
stern um etwa 5 bis 10 phon, bei geschlossenen Fenstern je nach 
. . ' 
der Luftschalldämmung der Fenster, deren Fugendichtigkeit und 
dem Schluckvermögen des Raumes um ca. 15 - 30 phon geringere 
Lautstärken. Mit den Werten der Tafel 3 ergeben sich also fol-
gende ungefähre Verhältnisse: 
Tafel 4: Lautstärken innerhalb der Wohnungen 
(Mittelwerte in DIN-phon) 
geschlossene Fenster geöffnete Fenster 
zeitl. Maximum zeitl. Maximum 
Mittel- Mittel-
wert LKW u. übrige wert LKW u. übrige 
Busse Kfz. Busse Kfz. 
am Tage 30-45 40-60 30-45 50-55 65-70 50-55 
nachts 20-35 40-55 
Wird von eine:.i:· bei geschloE>senen Fenstern als tr&gbar zu bezeich-· 
nenden Lautstärke von etwa 40 phon am Tafe und etwa 30 phon bei 
Nacht ausgerangen - diese ~erte sollen z. B. innerhalb der Wohn-
und Schlafräume bei Petrieb vor ht.:..ust echni sch en Gerne inschaftsan-
lagen und durch gewerbliche Betriebe nicht überschritten werden -
so können die zeitlfchen Mittelwerte bei geschlossenen Fenstern 
als noch zumutbar angesehen werden. "Die durch vorbeifahrende 
LKWs und Busse hervorgerufenen Geräuschspitzen liegen jedoch 
zu allen Zeiten, die Lautst~rken der übrigen Fahrzeuge zumin-
dest nachts über diesen Grenzen. Pei geöffneten Fenstern ist 
ein befriedigender Zustand nicht gegeben. 
4. Zukünftige Geräuschverhältnisse bei Verkehr auf dem Zubringer 
Bei der Beurteilung der zu erwartenden Geräuschejnwirkung nach 
Inbetriebnahme des Autobahn-Zubringers können vorwiep:enc nur 
theoretische UntersuchunRen und Berechnungen zugrunde gele~t 
werden, da die im endgültjgen Ausbauzustand des Zubringers vor-
liegenden Verhältnisse z. Z. noch nicht gegeben sind. Dies be-
trifft insbesondere den 6 m tiefen Einschnitt, der in einer Ent-
- 10 -
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fernung zwischen etwa 80 und 270 man der Siedlung vorbeiläuft, 
aber auch die A:rt des Bewuchses auf dem dazwischen liegenden Ge-
lände. 
Die Schallpegelabnahme wird von einer Reihe von Faktoren be-
stimmt, von denen die Entfernung uud das Bodenprofil (Einechni tt) 
hier den stärksten Einfluß haben. Weitere wichtige Größen sind 
die Windrichtung und der Windgradient. Schließlich kommen, ins-
besondere bei größeren Entfernungen, noch die Luft- und Bodenab-
sorption und der Temperaturgradient in Betracht. Diese letzten 
Werte sollen jedoch bei den in Abschn. 4.1 beschriebenen Berech-
nungen nicht berücksichtigt werden, da siez. T. schwierig zu 
erfassen sind und gegenüber den anderen Einflüssen nur geringere 
Bedeutung haben. Der hierdurch entstehende Fehler liegt im gün-
stigen Sinn, d. h. je nach der Größ~ dieser Faktoren können die 
tatsichlichen Pegelwerte u. U. noch etwas niedriger liegen. 
Für die Berechnung der zukünftigen Lautstärken am Rande der 
Siedlung wird von dem zu erwartenden Geräuschpegel auf dem Zu-
brineer auseeganeen und von diesem die aufgrund der betrachteten 
Einflüsse hervorgerufene Schallpegelabnahme frequenzabhängig ab-
gezogen. Die Berechnungen, deren Ergebnisse in Abschnitt t.2 wie-
dergegeben sind, wurden wegen des hohen Aufwandes nur für die 
Entfernunfen von 84 m (kleinster Abstand) und 273 m (größter Ab-
stand) berechnet. Die entsprechenden Zwischenwerte liegen inner-
halb dieser Grenzen. 
Zur Überprüfung der theoretischen Beurteilung ist die Schallpe-
.;;:elabnahme infolge Entfernung durch eigene Messungen in freiem, 
ebenen GelRnde über Abstände von einigen hundert Metern ermit-
telt worden. Die Ergebniss·e stimmen im Rahmen der unvermeidli-
chen Schwankungen, die zumeist meteorolog1sch bed1ngt sind, gut 
mit den theoretischen Werten überein. 
4.1 Schallpegelabnahme infolge Bntfernung und Bodenprofil 
Zur Berechnunr der Schallpegelabnahme infolie Entfernung und 
?rofil wird zunächst eine punktförmige Schallquelle (Einzelfahr-
zeug) und eine von dieser ausgehende kurelförmige (bzw. halb-
kugelförmige) Schallausbreitung angenommen. Bei Vernachlässigung 
der Jbrigen Einfl~sse, die anscrließend betrachtet werden, liefert 
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eine Verdopplung des Abstandes von der Scb&llauelle eine ~chall-
' pegelabnahme von rund 6 nezibel (dB). In 84 bzw. 273 m Entfernung 
von der Mitte des Zubringers ercibt eich d~nac~ in ebenem Gel~nde 
ein um ca. 22 dB bzw. 32 dB geringerer f crallpegel alP in einem 
Abstand von z. B. 7 m von der ""'ahr-spur,:'li tte, ir. a em üblicherweise 
Fahrzeuggeräusche gemes~en und angefeben •:,erden (vgl. auch Ab-
schnitt 4.2). Die Differenzen im ~challpe7el infolpe der unter-
schiedlichen Entfernungen der beiden •arrbahnen liegen in 84 m 
Abstand bei etwas über 1 dB, in 273 m Abstand unter 0,5 dB. 
Zusätzlich zum Einfluß der EntfernunG erritt sich eine weitere 
Abschwächunr de8 Sdhallpefels infol~e a~s Einschnitts. 1:ur das 
Ausmaß sind u. ä, die effektive Pöhe ces fijndernisses, a. h. die 
Erhebung der Böschungskante Uber der direkten Vertindunf zwischen 
Schallquelle und }"'"'lpfangsort und die V,inkel i:i nderunr. des Schall-
strahls zum Empiangsort an dieser Kante gepenüber der ursprüng-
lichen Ausbreitunfsri c ~·tung bestimmend (v~l. hierzu Anl. 3), Die 
Wirks~mkeit des Finschnitts ist daher in Podennähe a~ größten. 
Infolge der gerinren Höhendifferenzen im vorlievenden Fall (Erd-
und I. Obergeschoß) betrafen die Unter~ c riede jedocr nur max imal 
1 - 2 dB. 
Die Berechnung der Schc:.llpegelahnahme erfolgte in Analorie zu 
der aus der Optik bekannten Fresnel'schen Beugung [3] unter der 
Annahme einer (punktförmigen) Schallauelle in 1 m Höhe jewe ils 
auf der Mitte der Fahrbahnen 1 und 2. FUr dje ~atrbarn 2 ist der 
Einschnitt infolre der gerjngeren Beugunf etwas weniger wirksam, 
:i edoch wird dieser Unt ersc'b i ed durct die größere :Ent f ernunr teil-
• 
weise wieder ausge~licben . n.ie Berechnung der SchallpFfelabnahme 
in den einzelnen Fällen ist hier aus Flc:.tzgründen nicht wieder-
gegeben, zumal die Ergebni~se nur Zwischenwerte für die Bestim-
munr der Lautstärke darstellen. 
4.2 Berechnung der Lautstärke 
Die Stärke der Verkehrsgeräusche ist abhe.npig von d.-m 2ch&llpege l 
der vorkommenden Fahrzeugarten , deren j ev-1 eiliger Häufigkeit nach 
Inbetriebnahme des Zubringers und der Schallpegelatnahme durch 
Entfernung und Profil. Zu ihrer Bestirnmunf wurden die von 
Bonvallet [4] angegebenen mittleren Schallpegel für Personen-
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und Lastkraftwa~en ZUFrunderelegt, die in etwa auch für die hie-
figen Verhältnisse zutreffen dürften. riese Geräuschspektren 
sind in Anlar,e 6 därp,estellt. Für die PKW wurden die angegebenen 
Werte ~it eigenen Gerijusch&nalysen am Ort (Mikrofonstellung TI) 
verr:li eben. Unt E'r Berücksichtigung der besonderen 1~ahrverhäl t-
nisse a'.:l :f.ef;3ort kann die JbeY-einstirr:munr: ale put bezeichnet wer-
den (Kurven 2 unct 3). Zurleich ist in Anlage 6 als Beispiel der 
in 84 ~ Abstund im FrdgeschoB tteoretisch zu erwartende ~chall-
pe~elverlaui' für einen LKW au, ?"a"rbahn 1 ei np;etrap:en (Kurve 4). 
Die Di:''ferenz zwischen den Kurven 1 und t.. stellt also die .c;em.ein-
sa~e Wirkung von Entfernun~ und Profil für diesen Fall dar. 
Aus den jeweiligen Geräuschspektren a~ E~pf~ngsort wurden zum 
besseren Verßleich die Gesamt-Lautstärken in DIN-phon für den 
Frequenzbereich von 50 Hz bis 6400 Hz berechnet und in der Ta-
fel 5 zusa:-nt1enf(estellt. na die Unterscriede :in den Gesamtwerten 
beider ~~hrbahnen bzw. Gesc~osse gerinp sind (ca. 2 - 3 phon), 
ist hier nur der ~ittelwert der jeweiliren Erfebnjppe aufge-
fJ.hrt. Neben den Lautstärken für die einzelnen PKW und LKW sind 
auch die entsprechenden Werte bei Annahme einer größeren Anzahl 
von Fahrzeu~en auf dem Zubringer anpereben. Leider liefen nähere 
An~aben über die zu erwartende Verkehrsdichte njcht vor. Zur Ab-
schätzunr- der Geri:iuscherzeugung unter bestimmten Verhältnissen 
wurde daher von einer rleichmäßi~en Dichte von etwa 250 Fahrzeu-
gen pro ~tund~ in jeder ~ahrtr:ichtun~ ausgefangen. D:ie Gesamt-
zahl von 500 Fahrzeugen in der Stun~e entspric~t unrefähr der 
ger;enwf:irtiP-en Situation auf der Kattowi tzer Straße am Nacbmi t-
ta~. Bei Annahme einer durchschnittlichen Geschwindigkeit von 
80 km/h ergibt sich dann ein r,iittlerer Abstand der rahrzeuge von 
etwa 320 m auf jeder r.'1:.thrbahn. Hieraus folgt in einer Entfernung 
von 84 meine Zunahme von etwa 2 - 3 phon, in 273 m Entfernung 
von etwa 5 phon ~epenüber der Lautsttirke des einzelnen ~ahr-
zeugs. Diese Zahlen ändern sich maximbl um - 3 bzw. + 3 phon 
bei einer Halbierung bzw. Verdoppelunp der Verkehrsdichte. Ei-
ne Verzehnfachunr der Verkehrsdichte, die bei aleicher Geschwin-
digkeit einen mittleren ?ahrzeugabstand von rund 30 m zur Folge 
hätte, würde eine 7,unahme von maxim&l 10 phon rerenüber der 
Lautstärke des einzelnen Fahrzeugs ergeben. Eine derartige Dichte 
dürfte aber selbst in den stärksten Verkehrsspitzen kaum über-
schritten werden. 
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Tafel 5: Rechnerisch ermittelte Lautstärlen (50 Hz bis 6400 Hz) 
infolge Fahrzeugverkehr auf deF. Z~bringer und der Auf-
fahrt. Mi ttelwerte in DIN- phon. +) . 
einzelnes Fahrzeug g leidhmäß i g e ) 
Anordnung PKW LKW Verkehredi cht e++ PKW LKW 
Aus gangswert: 
7 rn Abstand von der 74 89 48-75 68-90 
Fahrspurmitte 
a) 84 m .Abstand r1 it 32 47 29-34 ll.4-49 Einschnitt 
b) wie a) ' jedoch ohne 47 67 64-69 Einschnitt berechnet 44-49 
c) 273 m Abstand rr.i t 19+++) 34 24+++) 39 Einschnitt 
d) wie c) jedoch ohne 37 51 4 2 56 Einschnitt b erechnet 
e) Zubringer-Auffahrt in 
Richtung \'/a rtjenstedt 40-55 55-75 Abstand von der Ha us-
front ·cu. . 40 bi s 200 m 
+) Errechnet ohne Berücksichtigung von Wind- und Te"Tlperatur-
einflüss en, Luf t- und Bodenabsorption 
++) Errechnet bei einer Verkehredicht e von 250 ~ahrzeufen/~ tunde 
auf jeder Fahrbahn und eine]';) rrittleren ..,ahrzeugabstand von 
320 m (entsprechend 80 km/h). 
+++) ~rre c hn et unter V2rwendunf der Pewertunpskurve 2 nach 
DIN 5045. Die Werte liegen unter dem 8l l pemeinen Störpege l 
dur ch anderweitige Geräusche. · 
Um einen Mhßs t ab für die Wirks&~ke it des Einschnitts zu bekommen, 
wurden in der Tafe l 5 unter b) und d) die entsprechenden Laut-
stärken für ebenes Gelände bei sonst gleichen Verhältnissen be-
rec hnet. Wie d i e ~rgehnisse zei g en, bewirkt der Einschnitt bei 
den der Rechnung zuf runde·gelegten Vorauesetzungen eine Lautstär-
keverminderunf von e twa 1 5 - 2 0 phon, die in ebeneffi Ge l ~nde nur 
durch eine erhebliche Vercrößerung des Abstandes zu erreiche n wäre . 
Dies ist u. a. aus den Lauts t ärken für cten Fall d) ( 273 m :Fntfer-
nung) ersichtlich, die i mmer noch etwbs g rößer Eind a l s die ent-
sprechenden Werte für den Fa ll a) ( 8 4 m Entfernunr rit Einschnitt). 
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Allerdings kann die günstige Wirkunr. des Einschnitt~ u. U. durch 
den Einfluß des Windes, der in den bisherigen Betrachtunren nicht 
berücksichtigt ist, beeinträchtigt werden. So tritt z. p: bei einer 
Schallausbreitung in Windrichtung infolge de$ Windgradienten 
(d. i. die Änderung der Windgeschwindigkeit mit der Höhe über dem 
Erdboden) eine Abwärtskrümmung der Schallstrahlen ein. Zu den 
hiermit zusammenhängenden Fragen wurden umfangreiche theoretische 
Untersuchungen anrestellt, deren Einzelheiten hier nicht wieder-
gegeben werden können. Die Ergebnisse dPuten darauf hin, daß bei 
einer Windrichtung vom Zubringer zur ~iedlune- die Wirksamkeit des 
Einschnitts für Windgeschwindigkeiten über etwa 6 m/s (Windstär-
ke 4) je nach der betrachteten Entfernung herabgesetzt und u. U. 
sogar aufgehoben werden kann. Zur Veranschaulichung des Vorgan-
ges sind die gekrümmten Schallstrahlen in Anlage 3 gestrichelt 
eingezeichnet. Unter diesen Umständen ergäben sich ungünstigsten-
falls Lautstärken entsprechend Fall b) bzw. d), d. h. es müßte 
mit Lautstärkeerhöhungen von etwa 10 bis 20 phon gerechnet wer-
den. Bei Wind senkrecht zur ~challausbreitungsrichtung werden un-
ter normalen Bedirip:ungen etwa die gleichen Verhältnisse bestehen 
wie bei Windstille, bei Gegenwind kann unter geeigneten Voraus-
setzungen sogar eine beträchtliche Lautstärkeverminderung ein-
treten. Da die Hauptwindrichtung (etwa 75 %) West-Südwest ist, 
d. h. etwa senkrecht zur f::challausbreitunfsrjchtung verläuft, 
kann also in der Re{!el von den Nerten bei 'Nindstille ausgegan-
gen werden, wührend vermutlich nur in Ausnahmefällen rrit Laut-
stärkeerhöhungen im oben an~egebenen U~fang zu rectnen ist. 
4. 3 Besprechung der zu ervmrtenden Situation 
Für die Beurteilung der 12rmeinwirkung bej Verkehr auf dem Zu-
bringer werden die theoretisch ermittelten Ergebnisse der Ta-
fel 5 zugrundegelegt una mit den entsprechenden Lautstärken im 
gegenwärtigen Zustand verglichen. Zur besseren ~bersicht sind 
die jeweils intereeeierenden Werte von S. 7 sowie Tafel? und 5 
in der folpenden Aufstellung zus&~mengefaßt. 
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Gegenwärtige Lage Mittelwerte in DIN-phon 
1. An der Kattowitzer Straße 
3 m vor der Hausfront 
(Mikrofonstellung IV) 
a) allgemeiner Störpegel 
b) zeitl. ~ittel aller 
Geräusche 
am Tage ca. 50, nachts ca. 35 
am Ta~e ca. 60, nachte ca. 50 
c) Einzelfahrzeuge 
2. Nachts innerhalb der Siedlung 
(Saldersche Str. u. Parallelstr.) 
a) allgemeiner Störpegel 
b) versch. Fahrzeuge auf der 
Breiten Straße 
c) Bus (Anfahren) a.d. Breiten Str. 
LKW ca. 75, FKW ca. 60 
ca. 34 - 37 
ca. 48 - 55 
ca. 55 - 58 
Zukünftige Lage Mittelwerte in DIN-phon 
3. In 273 m Entfernun vom Zubrin.er 
größte Entfernung 
a) Dichte 50C Fahrz./Stunde 
(mittl. Abstand ca. 320 m LKW ca. 40 
auf jeder Fahrbahn) 
b) Dichte 50CO Fahrz./Stunde 
(Mittl. Abstand ca. 32 m LKW ca. 50 
auf jeder Fahrbah~) 
4, In 84 m Entfernun\ vom Zubrin.er 
k einste Entfernung 
a) Dichte 5CO Fahrz./Stunde 
(mittl. Abstand 320 m LKW ca. 50 
auf jeder Fahrbahn) 
b) Dichte 5000 Fahri./Stunde 
(mittl. Abstand 32 m LKW ca. 60 
auf jeder Fahrbahn) . 
5. An der Kattowitzer Straße 
3 m vor der Hausfront 
a) Einzelfahrzeuge auf 
der Auffahrt, je nach 
Entfernung 
LKW 55 - 70 
PKW ca. 25 
PKW ca. 35 
PKW. ca. 35 
PKW c&. 45 
PKW 40 - 55 
Die niedrigsten Geräusche eind naturgemäß in der größten Entfer-
nung von 273 m zwischen Zubringer und derr ?and der Siedlung zu 
erwarten. Bei der angenommenen Verkehrsdichte von 5CO Fahrzeugen/ 
Stunde sind die PKW-Geräusche praktisch bedeutungslos, während 
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die LKW-Lautstii rken nur geringf"üeJ g über dem näch;Hli eben Stör-
pegel innerhalb der Siedlung lie.o-en Sel,._"'t bei· A, h · . 
•. - !c) • , i...:'-' .n.'1.na me e 1ner 
10-fachen Fahrzeugdichte erreichte der PKW-Lärm gerade diesen 
Störpegel, währr-md die entr.prechenden Werte für LKW c ie nachte 
durch verschiedr·ne Fahrzeuge auf der Breiten Straße hervorgeru-
fenen Lautstärken innerhalb der Siedlung nicht überscrreiten 
würden. 
D1 e stärksten Ger~;usche treten in der geringsten Entfernung von 
84 m vom Zubringer, d. h. in der Nähe des Schnittspunkts mit der 
Kat-cowi tzer ~;traße auf. Die vor den am dichtesten gelegenen Häu-
sern infolrre Verkehr auf dem Zubringer herrschenden LKW-Laut-
stärken liegen bei einer Dichte von 500 Parrzeugen pro Stunde 
etwa bei de~ gegenwärtigen allgemeinen Störpegel am Tage, wäh-
rend die Werte für FKW etwa dem näcttlichen Störpegel entspre-
chen. Dieser wird allerdings durch LKW-Geräusche um ca. 15 phon 
überschri tter1. I)ie Lautstärken sind etwa den nachts in aer Sal-
derschen Straße bei Verkehr auf der Breiten Straße gemessenen 
Werten gleichzusetzeh. Sie liegen damit noch um 20 bis 25 phon 
niedriger als die LKW-Ger2usche in S m Abstand vor den Häusern 
bei Verkehr auf der Kattowi tzer Straße, bzw. 10 phon niedriger 
als die entsprechenden PKW-Geräusche. 
Eine weitaus stRrkere L8rmeinwirkung ist von den Fahrzeugen auf 
der Kattowitzer Straße, die nach der Begradigung einen flüssige-
ren VPrkehr aufweisen wird, und vor allem von der vor der Haus-
front einmündenden Auffahrt zu erwarten. Die rier auftretenden 
Geräusche können infol~e der zu überwindenden Steigung (ca. 3,5 %) 
und des erneuten Anfahrens beim Ejnbiegen in die Kattowi tzer 
Straße u. U. sogar noch etwas stärker sein als die bei den Mee-
sun~en an der Kattowitzer Straße (Mikrofonstellung TV) feetge-
stellten Werte. Das Ausmaß der Lärmbelästip:ung hängt u. a. davon 
ab, wie hc.iu+·; g O ie Auffahrt, insbes andere während der Nachtzeit, 
befahren wird und von dem Grad der Gewöhnung der unmittelbaren 
Anwohner an die Verkehrsgeräusche. Die weiter zurückliegenden 
Wohnh~user in der Salderschen und den folgenden Straßen sind je-
doch durch die an der Kattowitzer Straße stebenden Bauten bereits 
weitrehend vor einer direkten Schalleinwirkung geschützt. 
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Zur Bestimmunr der nach Inbe t~iebnbhme dPs Autobahn- 7u~ringers 
zu erwartenden Ger.:;ue:> chei nwj rkunp~ auf die ~~ j ed lun{:" wurder; sowohl 
praktische a l G äucr. trJeoretische Unte rrucrunf'er. durchr;eft.:.rrt. ,ie 
r:esrunren ar.1 Ort betra' en vorwier,-end den r-e,.-2nw<;rtifen 7ustcrnd a n 
der Kattowitzer ~tr~ße und innerhal b'der Si~dlun~, der &l s ~aßstab 
für die zukJ.nftj~e Situat ion zuprunde ve le pt werden sollte. Es 
wurden abt"r a uch ~,cha lL:i usbrejtunrsmeseunFen i m freien, ebenen 
GeFi.nd e J.ber Ent :fernunr en vor, e inir-en hund ert Me t ern d urchge-
f~hrt, u~ i ~ Rahmen der hier ~ebotenen Mög ljchkeiten d ie theore-
tis c her. Annahmen zu J.berpr~fen . 
Die Eere chnunr der zu erwartenden Lau tst i:i.rke erf cl.G'te unter Be-
rUcks i cht irunr der jeweilifen Entf Prnunr des Zubr inr-ers vom Fande 
der Sie~lung unf der RjnfluLl dPs Ei nsctnitts auf di e ~cbal l pege l-
abnahme. Nich t berücksichtigt ~uraen die Luft- und Podenabscrp-
tion und der Te~peruturprad ient, d8 diese Grö~en ni cht a llpemein 
zu erfassen f:inci und hier nur r-e:inrf>re Bedeutunp te1'en. T'afe.9'en 
ist vPrsucht worden, den ~infl uU der Winfes ~ur die unfUn~tigs te 
Wind.richtune: (vom Zubrjnr.:er zur Siedlun{") , die jedoch nictt vor-
herrsc~end ist, zu becti1~en. 
Die zur Eerechnung der L~uts tLlrken erfordPrlichen Geräuschspektren 
der verscb i ed enen Kraftfahrzeuge in Fahrb~hnnähe wurden der Lite-
ratur e n tnommen, wobei zusätzlich verrleichende UntersucrunFen am 
Ort erfolgt s ind. Die Ger~usche wurden sowohl für die einzelnen 
Fahrzeuge als &uch bei Annahme einer gleichmäß i pen Verkehrsdichte 
von 500 Fahrzeu e en/Stund e ermittelt. Diese Zahl entspricht unge-
fähr den gegenw~rti~en Verhältnissen au1 der Kattowitzer Straße 
am Nachmittag. Die Lautstärke-Zun~h~e bei größeren Fahrzeugdichten 
und en+sprechend ~eringerem Fahrz e ugabst a nd sind zum Vereleich 
anflep:eben. 
Die Berechnungen haben ergeben, daß unter diesen Voraussetzungen 
die Fahrzeuggerä usche vom Zubrinper arn Rande der Siedlunp nicht 
stä rker sind als der zur Zeit am Tage vortandene allpemeine Stör-
pegel. Der entsprechend niedri gere Störpe gel in der Nacht wird 
dap:egen i n der Ump:e bung des Schnittpunkt ~s mit de r Kattowitzer 
Straße um ca. 15 phon tibersc~ritten. Die Werte ents pre chen etwa 
den nachts in der Salderschen Straße bei Verkehr auf der Breiten 
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Straße gemes~enen ~ahrzeu gger~usche u a 1· . 
, :.1. •· n iegen dar-1 t noch beacht-
li ch unter den vor dPn Wohnh~usern an a K tt ·t 
- er a ow1 zer Straße durch 
vorbeifa~rende Fahrzeug e zur Zeit hervorg erufenen Lautst~rken. 
Die vergleichsweise fer in~en Fahrzeuggeräusche bei Verkehr auf 
dem Zubrinfer sinn vorwiegend auf die uu·~sti·g t w· k d E. 
, t., " s e i r ung es 1n-
schni tts zurückzufJ.hren . I n ebenen:. Ge l ~nde könnte a ie &i:leiche 
Lautst rrrkever~inde~ung nur durch eine erhebliche Verrrößerun~ des 
Abstandes erreicht werd en. 
tie stürkst e LärCTeinwirkunr, ist infolge des Verkehrs auf der 
Kattowitzer f traß e und auf der Zubringer-Auffa~rt in Richtung 
Wartjenstedt vor den am dichtesten qele renen Wohnhäusern zu er-
warten. Die hier auftre t e nden Geräusche können u. u. noch etwas 
größer sein a l s bei den in dieser Umgebunp durcngefür:rten fs' essun-
gen. Dds Ausmaß der Lärmbelästigung h ängt u. a. davon ab;wie 
hHufig die Auffahrt, insbes ondere auch während der Nachtzeit, 
bef~~ren wird und von dem Grad der Gewöhnunf der unmittelbaren 
Anwohner an Verkehrsgerä usche. 
Die Bestim~un~ der zu erwartenden v~rkehrsgeräusche konnt e vor-
wiegend nur auf theoretisch em We ge unter bestimmt en Ar.nahmen er-
folgen, da die i m endgültigen Ausbauzustand vorliegenden Verhält-
nisse z. z. no0.ri nicht gee-eben sind. Es ist daher verE>tändlich, 
daß die Ergebnisse gew i ss e Unsicherheiten aufweisen, die in der 
Praxi s u.. U. zu abweichenden 'iierten füh ren können. Eine meßtech-
nische ÜberprJ.fung der obigen Berechnungen wäre sehr zu empfeh-
len, zumal derartige Un t ersuchungen auch über den hier vorliegen-
den Fall hinäus von ~roßer allge~einer Bedeutung sind. Es wird 
vorgeschlaren, zunächst Untersuchungen mit eigenen Schallquellen 
über die Schallp ege labnahme infolge des Einschnitts durchzufüh-
ren, sowie die J.i'ahrbahndecke und die Böschunpen entsprechend fer-
tigges tellt sind, d. h. vor Inbetriebna hme des Zubringers. Nach 
Aufnahme des Verkehrs kämen noch zusätzlich Lautstärkeroessungen 
zur Besti~munr, des tatsächlichen Geräuschpegels am Rande und in-
nerhalb der Siedlung in Betracht. 
Abschließend sei noch darauf hingewiesen, daß eine zusätzliche 
Lautstärkeminderung durch geeignete Bepf lanzung dee Geländes 
zwischen Zubringer und Siedlung erreicht werden kann [5] . Um 
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eine mörlichst rroße Wirkunr zu erzielen, emp~iehlt sich die 
Anp~lanzun~ von Waldriegeln verschiedener Wuchsfor~en in geeig-
neten Abstti.nc1en und Freiten. Auf die hierin lünrnden N'.öglich-
keiten wurde im Rahmen dieses Berichts nicht eingefanren, da das 
Gelände bereits tUr KleingUrten vorfesehen ist. Vor dPr Durch-
führunr; eventueller :vJuDnahmen in dieser Pichtunf vväre es zweck-
mä13i/2", die r,rt;ebnisse der voreeschlae:enen Untersuchungen abzu-
warten. 
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Zeit 
2.3.1960 
1300 
1310 
1320 
1330 
1340 
1350 
1400 
1410 
1420 
1430 
1440 
1450 
1500 
Gesamt-
zahl von 
13-15°0 
2.3.1960 
1600 
1610 
1620 
1630 
1640 
1650 
1700 
1-710 
1720 
1730 
Gesamt-
zahl vai 
16-1730 
Anlage 4 
Verkehrszählung an der Kattowitzer Straße 
Anzahl d. Fahr- Anzahl d. Fahr- Anzahl d. Fahr-
zeuge von Salder zeuge von Leben- zeuge in beiden 
nach Lebenstedt stedt nach Salder Fahrtrichtungen 
PKW LKW Motorräd. PKW LKW Motorräd. PKW LKW Motorräd. 
u.Bus u.Mopeds u.Bus u.Mopeds u.Bus u.Mopeds 
16 3 1 18 6 2 34 9 3 
25 9 2 24 5 5 49 14 7 
20 2 2 22 5 13 42 7 15 
19 10 1 28 12 8 47 22 9 
15 9 3 27 3 4 42 12 7 
26 5 0 22 8 2 48 13 2 
22 8 3 22 6 2 44 14 5 
19 5 11 24 6 0 43 11 11 
32 9 15 20 1 1 2 52 20 17 
34 7 13 20 9 6 54 16 19 
36 12 4 21 7 0 57 19 4 
35 6 3 26 3 0 61 9 3 
299 85 58 274 81 44 573 166 102 
18 2 4 23 4 4 41 6 8 
23 4 6 29 8 1 52 12 7 
27 3 4 22 19 2 49 22 6 
32 6 5 29 12 7 61 18 12 
56 5 13 30 2 7 86 7 20 
102 7 21 31 5 9 133 12 30 
61 17 21 31 4 13 92 21 34 
38 8 13 35 5 17 73 13 30 
35 3 6 14 3 6 49 6 12 
392 55 93 244 62 66 636 117 159 
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Anlage 5 
Verkehrszählung an der Kattowitzer Straße 
Anzahl d. Fahr- Anzahl d. Fahr- Anzahl d. Fahr-zeuge von Salder zeUge von Leben- zeuge in beiden Zeit nach Lebenstedt stedt nach Salder Fahr tri-eh tungen PKW LKW Motorräd. PKW LKW Motorräd. PKW LKW Motorräd. u.Bus u.Mopeds u.Bus u.Mopeds u.Bus u.Mopeds 
2. 3. i 96( 
2050 
2100 9 0 0 10 0 3 19 0 3 
2,10 11 0 0 6 1 1 17 1 1 
8 1 1 9 0 7 17 1 8 2120 
6 0 1 14 0 5 20 0 6 2130 
2140 5 0 7 10 4 5 15 4 12 
3 0 0 6 0 6 9 0 6 2150 
6 2 1 3 1 3 9 3 4 2200 
3 0 3 9 1 1 12 1 4 2210 
7 0 4 9 0 2 16 0 6 2220 
5 0 1 1 7 0 3 12 0 14 2230 . 
6 3 23 4 13 17 3 10 1 2240 
10 5 2 12 0 2 22 5 4 2250 
1 5 1 0 1 1 2 1 2300 6 1 
Gesamt-
zahl Val. 96 12 41 106 9 41 202 21 82 
2050_23010 
3.3.196( 
500 
3 2 0 2 3 1 5 1 1 510 
0 3 2 7 7 3 7 4 1 520 
2 5 1 5 6 1 7 1 0 530 
20 5 7 21 6 10 540 1 1 3 
4 0 8 1 4 11 4 550 3 3 
8 4 3 1 7 2 2 1 2 600 
7 3 3 11 5 6 4 2 3 610 
13 6 7 18 8 1 1 5 2 4 620 
20 13 15 28 15 25 630 8 2 10 
Gesamt-
26 85 33 52 113 47 78 zahl von 28 14 
5-630 
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Logarithmisches Frequen,kurvenpopier für den Hörbereich. Eine Zehnerpoten, entspricht out der Abszisse 50 mm. (Oktave 15 mm, ferz 5 mm) Ord inale: mm· Teilung. 
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